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0 calculo das pontes metallicas

1z M. Dupuity na introduccio das suas excel-

lentes taboas de logarithmos, que o calculo de

estes mirificos numeros, como lhes chamou o

inventor, o celebre bardo escocez John Naper,
¢ uma fonte perenne de regosijo.

() calculo das pontes metallicas, maxime, o das de-
formacoes que ellas soffrem sob a accilo das cargas, ¢
outra origem de verdadeira satisfacdo, todas as vezes
que estas deformacbes, calculadas préviamente, sio
confirmadas pela experiencia com um rigor quasi abso-
luto.

Apresentamos um exemplo. Na ponte de S. Lou-
renco, na linha do norte, cujo taboleiro tem 41",25 de
comprimento, achou a commissdo do governo, nas
experiencias feitas com duas machinas de 72 tonela-
das de peso cada uma, a flecha de 26 millimetros no
meio das vigas. O calculo dd nas mesmas condigées
de carga, 26,084. Ndo se pode exigir mais.

Quando se attende & grande variedade dos elemen-
1os que entram na structura de um taboleiro metallco,

Carse s

nao se pode deixar de considerar estes resultados como
maravilhosos. A seccdo transyersal das vigas varia de
espaco a espaco, sendo mais forte no meio dos tra-
mos. Nos taboleiros continuos, assentando sobre mui-
tos appoios, as vigas sdo reforcadas tambem junto a estes
ultimos. As barras da rotula, que pode ser simples, du-
pla, quadrupla ou de laticia, exercem esforcos mais ou
menos importantes sobre os banzos, augmentando-lhes
o coefliciente de trabalho. As ligacGes das differentes
pecas entre si, verdadeiros pontos [racos, tambem
influem na deformacio das vigas. As cargas de um
dado comboio, cujas machinas podem ter dimensdes
muito variadas, actuam nas carlingas, que a seu turno
as transmittem ds barras nos pontos de ligacio de
estas com os banzos, e isto em todos esses pontos ou
em parte delles. Quando o taboleiro repousa sobre
pilares metallicos, as dilatacdes ou contraccoes d’es-
tes pilares em consequencia das variagoes de tempera-
tura, influem consideravelmente nas condicoes de resis-
tencia. Finalmente, as vibracoes produzidas pelos com-
boios em movimento, sdo outro factor a que ¢ neces-
sario attender no calculo das vigas metallicas. Como
se v€, o problema ¢ extremamente complexo.

Nas pontes em arco, como as de Maria Pia e D. Luiz,
a complicacdo ainda ¢ maior; e sendo as dimensées de
estas pontes muito grandes, poder-se-hia suppor que os
erros se tornariam mais sensiveis. Verificou-se, porém,
nas provas a que foram submettidas aquellas pontes,
que as deformacoes calculadas de antemio se realizae
ram sem discrepancia sensivel.

Néo se julgue que os resultados ji obtidos nasceram
de um jacto, como a Minerva sahiu do cerebro de Jupi-
ter. Ainda ndo ha muito tempo que a formula de Cho-
ron, considerando as vigas de seccdo constante e as
cargas uniformemente distribuidas, hypotheses contra-
rias aos dados do problema, era a unica empregada
no calculo de flecha das vigas rectas. Veiu moderna-
mente o processo graphico, magistralmente exposto
por M. Maurice Koechlin nas e4dpplications de la stati-
que graphique, em que se attende 4 variacdo das sec-
¢oes e 4 compressido da rotula. Nos arcos ¢ tambem o
methodo graphico o geralmente seguido. Applicado por
de Dion ao projecto da ponte Maria Pia, e depois, jd
modificado, a ponte do Garabit, foi aperfeicoado por
M. Maurice Lévy no seu tratado de-grapho-estatica.

Parallelamente ao progresso da sciencia teem sido
modificadas as prescripcoes estabelecidas pelos gover-
nos estrangeiros para o calculo das dimensées dos tabo-
leiros metallicos. Em Franca, por exemplo, vigorou
durante muito tempo a circular de 26 de fevereiro
de 1858, a qual deu origem ao nosso regulamento de
24 de fevereiro de 1863. Houve depois a circular de ¢
de julho de 1877, adoptada na maior parte das pontes
construidas no nosso paiz desde essa data até 1802.
Os taboleiros renovados ultimamente na linba do Nor-
te, entre Vermoil e Soure, ¢ bem assim os projectos
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das pontes de Esgueira ¢ do Vouga, ha pouco appro-
vados, foram calculados segundo a nova circular fran-
ceza de 29 de agosto de 1891.

Mas a sciencia ndo tem limites.

Jd Winkler, em 1881, analysou minuciosamente os
esforcos que se desenvolvem nas ligacées, e chegou a
resultados muito importantes. Bertrand de Fontviolant,
Maurice Huléwiez, Ernest Henri, Adrien Cart e Léon
Portes sdo outros tantos obreiros d’esta tarefa gloriosa
do progresso da sciencia.

Por outro lado, as experiencias para determinar a
resistencia do ferro continuam incessantemente. De 1857
a 1870 esteve Woehler encarregado d'estas experien-
cias pelo governo prussiano, estabelecendo em virtude
d’ellas o principio conhecido de que as pecas metalli-
cas podem quebrar com a repeticdo de esforcos infe-
riores 4 sua resistencia.

Mais tarde Bauschinger, director do laboratorio de
ensaios da Escola Polytechnica de Munich, emprehen-
deu uma serie de experiencias sobre o effeito dos esfor-
cos alternados de distensdo e compressao, Ultimamente
a grande commissdo nomeada pelo governo francez
tem-se occupado de trabalhos experimentaes, cuja de-
scripcdo estd publicada em quatro grossos volumes. As
primeiras deram logar ds formulas de Leonhardt, Wey-
rauch, e outros; e todas teem vindo em auxilio da theo-
ria para lhe dar uma base que s6 na experiencia se
pode encontrar.

E o que direi da industria de fabrico do ferro? Limi-
tar-me-hei a apontar o portentoso progresso de fabrica-
cao, com succata de ferro, nos fornos Martin-Siemens,
de um aco malleavel e homogeneo, cuja resistencia ¢ de
40 kil. por millimetro quadrado e cujo alongamento ¢
de 25 a 30 %o; e o que é mais, de preco inferior ao do
ferro.

Terminarei com as seguintes palavras de Lamé que
resumem as consideracoes precedentes: «La lenteur des
progres de la vraie science oblige d'avoir recours a des
applications qui s’appuient sur des principes douteux
ou des hypothéses gratuites ou commodes.

Malgré leur utilité actuelle, qui est incontestable,
toutes ces théories empiriques et partielles ne sont que
des sciences d'attente.»

Xavier Cordeiro.

e
A NOSSA CARTA DA BELGICA

Bruxellas, 27 de julho de 1895.

Parece-me que o nosso systema de bilhetes circula-
torios de caminho de ferro por precos reduzidos vae

ser adoptado pelos russos.
Pelo menos annuncia-se que o ministro das financas

da Russia tenciona enviar a este paiz alguns delegados
especiaes encarregados de estudar, no proprio logar, o
funccionamento d’este servico, para o introduzir na réde
ferro-viaria moscovita.

*ir*

Conforme noticiei relativamente ds tarifas de trans-
porte que a administragdo dos caminhos de ferro estd
combinando com as grandes linhas de navegacdo que
tocam em Anvers, o Estado Belga procura ampliar cada
vez mais a influencia d'essas tarifas, e posso tambem
annunciar desde jd que entrou em negociagbes com a
Red Star Line para combinar uma tarifa applicavel ds
expedigdes directas para os Estados Unidos.

Julga-se aqui que a realizacdo d'este projecto influird
muito beneficamente sobre as nossas relaches commer-

ciaes com a grande republica americana e, se a eflica-
cia de muitas das tarifas publicadas — e das quaes a
(razeta tem dado noticia 4 medida que vilo sendo co-
nhecidas-— é muito discutivel, niio acontecerd, certa-
mente, 0 mesmo 4 tarifa projectada, porque sdo muito
importantes as nossas transaccoes com os Estados-Uni-
dos.

Occorre-me que o ministerio dos trabalhos publicos
da Prussia acompanha com grande attencio o desen-
volvimento das nossas relacoes directas com os paizes
de além mar: isto prova que a iniciativa da nossa admi-
nistracdo de caminﬁos de ferro ¢, pelo menos, muito
interessante.

»
€ %

O Moniteur publica as difterentes modificacdes in-
troduzidas na tarifa das alfandegas pela lei de 12 de
julho ultimo, assim como as datas de applicacdo dos
direitos de entrada.

Esta. publicacdo ¢ seguida d’'um decreto real posto
em execucdo em vista do artigo 10.” da lei, o qual de-
termina que os direitos de entrada de 4 francos sobre
as farinhas d’aveia, de 2 francos sobre as outras fari-
nhas, comprehendendo a semola, e de francos 1,50 so-
bre o malte, sejam cobrados desde jd.

*m*

E’ este o principal acontecimento do mez.

Falta ver agora se para suavizar as consequencias
d’'uma revolucio muito brusca, o ministro ndo resolve
demorar por alguns mezes a applicacdo da lei, a fim
de deixar ds transacches jd entaboladas tempo suffi-
ciente para serem transformadas ou concluidas.

Haverd em todo o caso numerosos pedidos dos in-
dustriaes, que terdo boas razdes a fazer valer para
pedir excepcoes a seu favor.,

Se nada se faz para as fundicdes, pode cotar-se desde
ja a fundicio de affinages a 40 francos para Athus e
a 45 francos para Charleroi.

»
*

‘m virtude da lei de que nos occupamos, sdo os
seguintes os novos direitos que se applicam aos pro-
ductos siderurgicos estrangeiros desde 24 de julho ul-
timo, por cada 100 kilos:

Ferro velho (metralha de ferro, fundicdo e de
860 o vl erpisnen & Al R b s bt fIOVES

Fundiclio e DIUL0. & o2 sat ek os tnnisneense iy « 10420
Ferro moldado ndo aperfeicoado ............. 0,30
Aco fandido em Bruto.. v ceosevesosivsssmoare O30

. brames e blooms (). . o,éo
Aco fundido desbastado billettes e largets (3). .. 0,60

Folha de Flandres (ferro estanhado) em bruto  livre
Ferro cobreado, nickelado, chumbado ou zin-

cado (galvanizado) em bruto .............. 3,00
Vehiculos (comprehendidos os velocipedes) por

100 frapeoss ol SO SaAS SN BN I EEN00

_*U?'*
A comparacdo das receitas dos caminhos de ferro
do estado durante os mezes de marco de 1895 e 1804,
dd para marco de 1805 os seguintes resultados:

Nas receitas brutas houve 1.856,12 fr. de diminuicdo

e nas receitas liquidas 3.650,39 fr.
As receitas dos correios na Belgica augmentaram

(1) Siio considerados como billettes os blooms que tenham me-
nos de 4o centimetros de circumferencia.

(2) Os largets que excedam o325 de largura e 2"25 de com-
primento entram ni categoria d’aco em barras, folhas ou fios.

b ain _aa e _ass

——
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62.232,08 fr. no mez de marco ultimo, em comparacéo
com marco de 1894; o producto dos tres primeiros me-
zes de 180g5 accusam um augmento de 130.148.84 fr.
sobre o periodo correspondente do anno anterior.

O rendimento nos telegraphos em marco de 1805
foi tambem superior em 40.282,40 fr. ao de marco
do anno passado. Os telephones renderam menos
123.350,50 fr. O total geral das receitas diminuiu, pois,
em 1893, 83.068,10 fr.

. g
* %k

Asseguram-me que ¢ coisa decidida o telephone Bru-
xellas-Berlim. As duas administracées concordaram em
inaugurar, provavelmente em outubro, uma dupla réde
por Aix-la-Chapelle e Colonia. O “telephone funccio-
nard apenas até ds ¢ horas da noite, e a duracio das
communicacoes serd de tres minutos.

L

A administracdo dos telegraphos concluiu completa-
mente a construccdo da linha destinada a ligar telepho-
nicamente a Belgica @ Hollanda. Se o novo servico
ndo foi ainda inaugurado, ¢ porque os nossos excellen-
tes vizinhos ndo terminaram ainda a parte da linha

ue lhes compete construir; as precaucoes especiaes
e que precisa o estabelecimento cros fios sobre a ponte
de Moerdyck sdo a causa d'esta demora mevitavel.

Ainda que nada esteja decidido a este respeito, pa-
rece verosimil que os dois paizes entrardo em accordo
para beneficiar primeiramente Amsterdam e Rotter-
dam d'um lado, ¢ Antuerpia e Bruxellas d’outro lado,
segundo o tratado geral realizado em junho ultimo.
Mas isso ndo se fard sem difficuldades. Os concessio-
narios das rédes de Amsterdam e Rotterdam estio,
a0 que parece, dispostos a ceder as suas exploracoes ds
municipalidades das duas cidades. Os contractos de
cedencia estdo provavelmente jd feitos.

A. Urban.

Ld
PARTE OFFICIAL

Ministerio dos Negocios da Marinha e Ultramar
3.* Repartigdo — 2.° Secedo

Sendo pela facilidade das communicagdes que melhor pode
aflirmar-se o nosso dominio nos territorios ultramarinos e tornar
effectiva ¢ lucrativa a regular exploracio d'esses territorios : man-
da Sua Magestade El-Rei, pela secretaria d'estado dos negocios
da marinha e ultramar, que se organizem duas brigadas de estudo
qué facam o reconhecimento necessario nos districtos de Ben-
guella e Mossamedes para a constricgio de linhas ferreas de pe-
netragiio, tendo por ob!;emivo o Cubango, quer essas linhas tenham
por testa o L.obito ou Benguella, a Bahia jps Elephantes ou Mos-
samedes, devendp o reconhecimento cessar diante da difliculdade
do accesso ao plan'alto, desde que tenha de ser feito féra das con,
dicdes ordinarias de construcgdo e tracgio, e devendo ainda ns
ditas ‘brigadas nio s6 tomar em consideracio as facilidades de
construcgiio, e, portanto, a sua economia, mas muito particular-
mente a importancia da regido a atravessar, pelo seu desenvolyi-
mento agricola e commercial, condigbes de colonizagio e explo-
raciio, com referencia a todos os ramos de actividade extractiva

do solo.
Pago, eém 20 de julho de 18¢5.==José Bento Ferreira de Almeida.

A
TARIFAS DE TRANSPORTE

Tarifa L. n.” 3 de g. v. — Distribuimos hoje esta ta-
rifa a que jd no ulumo numero nos referimos. Esta
nova tarifa da Companhia Real ¢ applicavel aos passa-
geiros de 2.* e 3.* classe, entre Lisboa-Rocio e Queluz-

Bellas e ¢ valida para todos os comboios, quer &ram-
ways quer ordinarios, da linha de Cintra.

Tarifa L. n.° 4 de g. v.— Logo que abra 4 exploracio
a seccdo do ramal de Cascaes, comprehendida entre
Alcantara-mar e Caes do Sodré, entrard em vigor esta
tarifa, cujos precos sio os seguintes:

1.* zona, Caes do Sodré a Junqueira.
Junqueira a Alges.

9 i 1]

Percurso n'uma so zona, 1.* cl., 50 rs; 2., 40; 3.* 3o0.
» em duas zonas, » » 8o » » 6o » 4o,
Além d’Algés cobra-se a actual tarifa de 40 réis em
t.% classey 30 em 2.% ¢ 20 em 3.%, entre cada estacdo.
Os actuaes bilhetes de assignatura serdo validos para

a estacdo do Caes“do Sodré.

A,
0 sud-express

As primeiras viagens d’este comboio pelo novo iti-
nerario, Salamanca-Beira Alta, parece que nio foram
dos melhores auspicios.

Justamente quando regressavam ao nosso paiz os
congressistas que haviam ido a Inglaterra e de ld vi-
nham com a impressio d'aquelles comboios rapidos,
que ndo se deteem sendo em raras estacoes € por uns
rapidos minutos, d'aquelle material limpo, em perfeito
estado, commodo e espacoso, d'aquella abundancia de
logares disponiveis, foi que a companhia dos Wagons-
lits entendeu apresentar-lhes um comboio incommodo,
fazel-os trasbordar em Medina e esperar 1 hora e 40
minutos, na estacao, pelo novo matérial, como se a sua
viagem fosse um comboio mixto ronceiro e de precos
baratos.

A companhia dos Wagons leitos quer, como se cos-
tuma dizer, abracar o ceu com as mdos ambas; quer
continuar o servico para Lisboa, mas ndo quer deixar
o de Madrid, e ao mesmo tempo Fretende ligar os dois
de férma que aproveite o material e a traccio, embora
obrigando os passageiros a um trasbordo, o gue, nos
parece, ndo tem direito a fazer, embora fazendo espe-
rar, os que vdo para o norte, desde as 6 h. e 20 m. até
as 8 h. e4 m,isto é 1 h. e 44 m. e 0s que veem de
ld desde as 6 h. e 33 m. até as 8 h. e 10 m. ou seja
i h''e 37 m.

D’esta forma de servico, que nio se pode classificar
de menos de pessima, resulta que o verdadeiro fim do
sud-erpress ir-se-ha perdendo, e os passageiros que o
podiam aproveitar ndo seguirdo a via flurial como diz
o ‘Diario de Nolicias, porque nem o Tejo vae até Pa-
ris nem o Sena vem desaguar na barra de Lisboa; ndo
tomardo a maritima que ¢ incommoda, mas preferirdo
os trens ordinarios, e outros muitos ndo preferirdo coisa
alguma, porque deisardo de visitar a nossa capital, visto
que para isso teem que andar aos baldes pelas esta-
coes, por mais que tomem bilhetes directos, no mais,

directo e rapido trem internacional.

Formando-se um comboio bem rapido entre Lisboa
¢ Paris, dando o governo facilidades no embarque e
desembarque dos passageiros de e para a America,
nos vistos dos passaportes, na verificacio das baga-
gens, o comboio sud-express poderia facilmente tor-
nar s¢ um servico transatlantico.

Prescindindo-se da correspondencia com Madrid, ou
fazendo-o por outro comboio, entre aquella capital e
Medina, o sud-express poderia reduzir o trajecto a 36
ou 37 horas, partindo de Lisboa ds 5 ou 6 horas da’
tarde, para passar em Hendaya na tarde seguinte e
chegar a Paris pelas 6 horas da manhda. O mesmo se
poderia conseguir em sentido inverso.
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Como o servico hoje estd, porém, de nada serve se-
nio para descontentar o publico, e a companhia Wa-
gons-lits terd de se arrepender de ndo o servir bem.

Depois de termos escripto estas observacoes consta-
nos que a companhia, bem aconselhada, estuda o meio
de attender ds justas reclamacées do publico, no sen-
tido, mais ou menos, que deixamos indicado.

Que ella se convenca de que vae n'isso o seu inte-
resse.

Os passageiros que veem da America para o centro
da Europa chegam 4 nossa barra jd bem fartos de via-

gem maritima e aproveitardo gostosos uma viagem por
terra que lhes offereca conforto e rapidez no trajecto.
A companhia dos wagons-leitos sabe-o muito bem e
até liga os seus horarios com a chegada e partida das
grandes carreiras transatlanticas, para esse fim.

E’ do seu interesse, mesmo, ndo sacrificar ao servico
Franca-Madrid o servico Lisboa-Franca que tem que
ser independente por completo, sobretudo actualmente
que os grandes vapores podem atracar livremente ao
caes d’Alcantara, onde poderiam ser levadas as baga-
gens para serem embarcadas directamente.

A

Congresso internacional de caminhos de ferro

A redaccido da Gageta dos Canmu-
nhos de Ferro agradece penhorada a
todas as entidades ou pessoas que
obsequiaram o seu director, durante
a sua viagem, e reitera a offerta dos
seus modestos servicos, em tudo em
que n'este paiz lhes possa ser util ds
pessoas com quem o nosso director
travou relacoes e de quem recebeu
provas de deferencia, pessoas cujos
nomes em seguida publicamos como
prova de que ndo os esquecemos.

The members of the staff of the
Gazeta dos Caminhos de Ferro beg
to tender their most sincere thanks
to the various Societies and indivi-
duals, who shewed so much kind-
ness fo their Editor, during his late
trip, and beg to offer, to all persons
with whom their Editor became
acquainted, and from whom he re-
ceived so many proofs of friendship,
their humble services in Portugal,
as a testimony of our friendship,
and to show tﬁat they are not for-

La Rédaction de la Gageta dos
Caminhos de ferro, touchée de |'ex-
cellent accueil fait a son Directeur
pendant son voyage, a 'honneur de
remercier toutes les personnes qui
ont eu pour lui tant de prévenan-
ces, et renouvelle les offres de ses
humbles services, en tout ce qui
pourrait leur étre de quelque utilité
dans le Portugal, a tous ceux avec
qui notre Directeur a eu des rela-
tions et desquels il a recu des preu-
ves d’estime.

En publiant leurs noms ci-des-

0ot.

Patrick M. ‘Barnett, eng. civ. eng. in chief of Great
North of Scotland Railway.

Le chevalier von Bilinski, Conseiller Intime I. et R.
président de la Direction générale I. et R. des che-
mins de fer de I'Etat autrichien.

James ‘Black, director of North British Railway.

Percy B. Bernard, chairman of Waterford and Li-
merick Railway.

Louis Brault, consul de France a Dublin.

Arthur P. O'Brien, redactor of Railway News.

C. de ‘Bruyn, ing. en chef du ch. de fer Hollandais.

John Carruthers, agent général de la colonie de la
Nouvelle Zélandie 4 Londres.

Earl Cathcart, delegate of Board of Trade.

Capt. Churchward, agent du Chatham Dover a Paris.

Emile Delcommune, ing. au département du minis-
tere des affaires etrangeres en Belgique. _

E. Diderich, insp. chef de service des chemins de
fer Prince Henri du Luxembourg.

‘Dufaux, ing. principal des chemins de fer de I'Est
de France.

A. D. Ellioth, ing. du Great Northern Railway.

W. Ferguson, directeur du Great North of Scotland
Railway.

J. G. Gerritsen, burgemeester em Breskens.

Alfred Hauet, ing. aux ch. de fer de ceinture de Paris.

Vladimir Flergenstein, ing. des voies de communica-
tion en Russie.

Herman Johansson, ing. des études du Materiel des
chemins de fer de I'Etat suédois.

Felix Karo, administrateur des ch. de fer de la Sicile
Occidentale.

Dr. Severin Ritter von Kniagiolucki director general
des K. K. osterr. Staatsbahnen.

S. de Kounitsky, ing. des voies de communication
en Russie.

Cuthbert A. Lambert, du Great Northern Railway.

ﬁotten we publish their names at

sous, nous leur prouverons que
nous ne les avons pas oubliés.

G. Lows, chef de Service du Grand Central Belge.

G. F. Lucardie, Lid van deén Raad van Beheer der
N. Indische Spoorweg.

Jules Mange, secrgtaire de la Direction de la C.i¢
d’'Orleans.

Jules Michel, ing. en chefde la C.'* de P. L. M.

William “Pickersgill, locomotiv superintendent of
Great North of Scotland.

G. Robbo adm. délégué des chemins de fer de la
Sicile occidentale.

Nicolas Reitlinger, secrétaire de I'administration de
la caisse de retraite des ch. f. de 'Etat Russe.

J. de Richter, adjoint du Directeur des ch. fer de
I'Etat Russe.

Adolfo Rosst, ing. Ispettore sup.™ Regg.t* delle stra-
de ferrate a Roma.

Lucien Serraillier, redactor of Railway News.

M. Simon, membre du conseil de surveillance des
ch. fer des Pays-Bas.

Alfred Sire, agent du Nord de France a Londres.

Frederick L. G. Sire, agent of South Eastern Railway.

W. G. Skipworth, Insh manager of London North
Western Railway.

Smyth, director of Midland Great Western Railway.

Jon Slqﬁhnssou, redacteur du National Liberal Clett,
de Copenhagen.

J. E. Sutton editor and proprietor of ‘Daily ‘Reporter,
de Logansport, Ind. U. S. A.

Adam Sgawlowski, ing. sous-chef du mouvement du
ch. fer Varsovie-Vienne.

J. Eyre Thompson, redactor of The Times.

William Thomison, out door superintendent of Lon-
don, Chatham and Dover Railway.

Berkeley Deane Wise, chief engineer Belfast & Nor-
thern Counties Railway.

Etienne Zielinski, ing. administrateur du ch. fer Var-
sovie Vienne.
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As excursodes

Terminaram as excursoes e as festas com que as
companhias dos caminhos de ferro das tres ilhas bri-
tannicas obsequiaram os seus convidados, e ¢ justo di-
zer-se que essas companhias que, em vista da coin-
cidencia dos seus servicos em varios pontos importan-
tes do paiz, se disputam mutuamente o trafego, dispu-
taram d'esta vez competencias em serem obsequiado-
ras e amaveis até o extraordinario.

Para as excursdes offerecidas aos congressistas e
imprensa, cada companhia fazia a propaganda da sua
linha como se tratasse do mais importante trafego a
adquirir; e durante essas viagens difficil seria inventar
alguma coisa mais para as tornar encantadoras.

Podemos dividir essas excursées em tres grupos:

Nas primeiras, antes dos trabalhos do congresso e
especialmente consagradas 4 parte technica, visita-
ram-se officinas de machinas e wagons, estacdes de
triage, apparelhos de signaes, postos de injeccdo, ca-
naes, pontes, etc. _

Os excursionistas dividiram-se em quatro grupos,
um que visitou as installagées da maior companhia in-
gleza, a Nord Western, outro as de Midland, outros
as do Great Western e do Lancashire & Yorkshire, e
os outros as do Great Northern.

Cada visitante teve logo a impressio da enorme im-
portancia d'estas grandes companhias, da grande ra-
mificaciio das suas linhas, e variedade e frequencia dos
seus Servicos.

As segundas excursdes foram mais de recreio, ds
proximidades de Londres: Tratou-se de visitar pontos
de attraccdo para fouristes, bellas praias, palacios luxuo-
sos, velhas cathedraes, jardins, palacio de crystal e ou-
tros semelhantes,

Finalmente nas terceiras tratou se de mostrar aos
viajantes todo o paiz britannico na sua maior extensio
e, quanto possivel, o conjuncto das linhas dos tres rei-
nos e, como eram as finaes, nada foi poupado pelas
companhias convidantes para tornar deliciosas essas
longas viagens em que o inevitavel cansaco era com-
pensado, quando ndo minorado pelas mil attencGes de
que os passageiros se viam rodeados a todo o mo-
mento, com um extremo de galanteria verdadeiramente
captivante.

Dividiram-se em tres grupos os conyidados. Uns, os

ue ndo podiam dispor de tempo, visitaram o paiz de
?}alles, a bahia de Cardigam; outros dirigiram-se logo
d Irlanda que foi percorrida em todos os sentidos, visi-
tando se as suas maiores cidades, lagos e costas, ou-
tros dirigiram-se & Escocia, onde os attrahia a prodi-
giosa obra da engenharia ingleza, a ponte do Forth, a
extensa e interessante ponte do Tay, os curiosos costu-
mes locaes, os deliciosos lagos, canaes e montanhas,
que fazem o encanto dos Zouristes.

Houve ainda alguns, poucos, que conseguiram, ter-
minada a excurs@io da Escocia, alcangar ainda parte da
da Irlanda, o que foi, em verdade, um esforgo, pela
longa viagem de tres noites e dois dias a que os obri-
gou o desejo de ver este paiz lendario, franco, atten-
cioso em extremo, como luctador e propugnador da sua
liberdade.

Este final das excursdes foi verdadeiramente a chave
de ouro; de ouro como o coracdo d’aquelle povo que,
cheio de reconhecimento pela visita que recebia, accla-
mava espontaneamente 0s excursionistas & sua passa-
gem. . ' :

Em todas essas excursdes as companhias ostentaram
o bello estado das suas linhas, a forca das suas machi-
nas, em comboios rapidos que muitas vezes attingiram

a velocidade de mais de 100 kilometros, mesmo de 110
por hora.

Deve-se, porém, notar que esta velocidade ndo ¢ ex-
traordinaria no paiz britannico. Os comboios especiaes
pouco mais adiantaram do que os expressos ordinarios,
apenas o tempo das poucas paragens que estes teem
em transito, e aquelles ndo tenham, o que prova que, no
servico corrente, as companhias estdo dando ja a ma-
xima velocidade.

Para dar uma idéa do que foram as excursoes, des-
crevemos a ultima, a de Dublin a Galway e regresso,
visto que impossivel seria descrever todas, pelo espa-
¢o que nos levaria.

A partida foi d4s 8 e meia da manha da estacdo da
companhia do Midland Great Eastern, 4 qual competia
a excursdo final.

Ao entrar nos luxuosos, commodos e vastos saloes
que formavam o comboio, os viajantes ficaram encan-
tados com o aroma de flores que os enchia. Corbeilles
das mais raras flores ornavam os espacos entre as por-
tinholas, presas por grandes lacos de fitas de sedas,
grinaldas de era entrelacavam-se nos cabides, nas redes
das bagagens.

Sobre as mesas, no centro, havia todos os jornaes do
dia e os francezes e allemdes recebidos pelo ultimo cor-
reio, bem como as principaes revistas illustradas da
Europa.

A’ porta dos salées um empregado offerecia gracio-
sos bouguets ds senhoras e bellos charutos havanos aos
homens.

Nem os phosphoros esqueceram, que os havia sobre
as mesas de todos os saldes.

Sobre os carris haviam sido postos, adiante de cada
roda, petardos que ao primeiro movimento do comboio
rebentaram com enorme estampido atroando os ares,
emquanto o pessoal de officinas, em grupos, soltava en-
thusiasticos hurrahs.

Houve duas paragens em transito; na primeira, em
Mullingar foi servido café e apetitosos morangos e ou-
tros fructos, como ¢ de uso em Inglaterra. Na segunda,
em Athlone, sandwiches, bolos e champagne.

ualquer d'estes dois servicos era feito com uma
profusdo verdadeiramente pasmosa, n'uma abundancia
extraordinaria.

Chegados os visitantes a Galway, eram esperados
por trens, grandes char-a-bancs e Iris Junglay Cars,
pequenos vehiculos para quatro pessoas, especie de
dog-cars deselegantes e incommodos, mas que sdo os
unicos usados nas povoacoes irlandezas,

Dado um passeio até & beira do Oceano, regressou-
se ao hotel da companhia onde, n'uma grande mesa em
forma de I, iniciar de Irlanda, foi offerecido um lauto
almoco, em que ndo faltaram os brindes e a alegria.

Terminado este, foi photographado o grupo dos con-
vidados e tratou-se do regresso do comboio especial,
que n'uma velocidade extraordinaria marchou a Dublin.

Durante o percurso continuou o servico de champa-
gne a rodo, charutos e morangos, sendo os proprios
directores e agentes superiores da companhia do Mid-
land irlandez que insistiam com os convidados para
acceitarem tdo amavel offerta.

A’ chegada a Dublin a linha estava continuamente
coberta de petardos, ao estrondo dos quaes e ao som
dos vivas levantados por todos que tomaram parte na
festa, acabou a excursio e com ella as bellas viagens
que aos congressistas foram offerecidas pelas compa-
nhias do Reino Unido, d4s quaes aqui agradecemos a

arte que n’essas festas tomou o nosso director e sua
glha, dois dos tres unicos portuguezes que fizeram a
viagem da Escocia e Irlanda,
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A republica do Transvaal

Sem duvida ¢ assumpto de interesse e de occasido
tudo quanto se prenda com a Horescente republica do
Transvaal, nacdo pequena, perdida no interior de Africa,
e que ndo obstante consegue chamar sobre si as atten-
¢oes da Europa.

E' porque, na verdade, a moderna republica pode
considerar-sc magnifico exemplo de trabalho, de perse-
veranca e acima de tudo de bom senso.

A este respeito, fornece-nos os detalhes que passa-
mos a extractar um relatorio publicado pelo consul
francez na Pretoria e referente ao anno de 1894 :

Commercio. — A importacdo attingin durante esse
periodo o valor de 161.055.375 fr., emquanto que em
1895 ndo passira de 134.292.3206 fr.

A maior parte dos artigos foi importado pela colo-
nia do Cabo, descendo o trafego pelo Natal por forma
sensivel. .

A importacdo pela republica de Orange, vizinha do
Transvaal e pelo nosso excellente porto de Lourenco
Marques augmentou ligeiramente durante 18g4.

O rendimento das alfandegas do Transvaal foi de
20.304.325 fr.

Industria. — As- mais importantes sdo a do fabrico
de cerveja e o de dynamite. As fabricas de cerveja de
Pretoria produzem 22.500 litros de cerveja por dia; e
a fabrica de dynamite produziu, em 1894, 55.384 caixas
de explosivo.

A capital da republica sul africana estd actualmente
ligada pelo caminho de ferro a:

Lourenco Marques. .......oveveeineen. g3 kilom.
East London..... TN v HA TN SOLLTEG 1 P
PortsBlisabeth.. .. oo oo s iillash. B sIcIgmesp
Cidade do Caboii .« v vi v wivio. v 2BRONHTIOTHT A58

A construccdo da linha de Charlestown (Natal) a
Johannesburg (Transvaal) progride com rapidez, ¢ com
ella procura o Natal apoderar-se do trafego que a sua
rival do Cabo chamou a si e que a nossa linha de L.ou-
renco Marques certamente conquistard se for bem
administrada e se tratarmos de dar ao porto e 4 cidade
os melhoramentos de que muito carecem.

No territorio do Transvaal ha g3o kilometros de linha
ferrea, pertencentes todos & Companhia Neerlandeza,

assim distribuidos:

Pretoria a Lourenco Marques........covivns 472

» 4 fronteira de Vrijstaat.... ....ev.0. 125
Springs Johannesburg-Krugersdorp........... 8o
EVsburg-Charlestown........................ 253

A Sociedade Neerlandeza emprega 1.072 emprega-
dos, parte hollandezes e parte africanos. O seu capital
é de 14 milhdes de florins em accdes e 67 milhdes de
florins, em obrigacdes garantidas pelo Estado.

A 'situacdo financeira da Sociedade ¢ bastante lison:
geira, sendo todos os annos as despesas cobertas pelas
receitas.

Além d'esta, estdo sendo construidas no Transvaal
mais duas linhas: a de Silati e a de Barbeton.

A exploracdo das minas de carvio tem tomado des-

envolvimento consideravel, tendo sido extrahidas du-
rante o anno 751.337 toneladas e distribuindo uma das
companhias, a da mina do Transvaal, um dividendo
de 7 % e a de Cassel 10 %o,

A produccio das minas d'ouro clevou-se a 70.448'

kilogrammas.

Financas do estado. = A situacdo financeira da repu-
blica foi muito satisfactoria e resume-se no seguinte:

Receitas .. v usdndais vesesanees  francos  6¢.802.800
Despesu Rk » 57,[07.350
Silla & favor 1L foe s e Eolvior suae #05 BRRIIRG
Saldo do anno anterior......... : (1.136.275
1S Pty ekl 8 a0 §fe R BTRR rowb

Alem d'isto o Estado tinha de receber juros na im-
portancia de 871.800 francos, por emprestimos que
effectuou, accoes de bancos e empresas, etc.

Uma nacdo que apresenta no seu balanco annual
uma :itvacdo tdo desafogada, tdo simples mesmo, como
o Transvaal, pode contar com largo futuro, especial-
mente quando ¢ nova e cheia de recursos.

A prosperidade do Transvaal ndo nos deve ser ex-
tranha; a linha ha pouco concluida ndo pode ficar im-
productiva.

Mas se nos ¢ licito esperar que o desenvolvimento
d’aquella republica arraste comsigo o nosso districto de
Lourenco Marques, fazendo-o progredir, devemos tam-
bem cuidar a serio de dotar a cidade ¢ o porto de to-
dos os melhoramentos indispénsaveis e de estreitar
mais as nossas relacoes politicas com o Transvaal:

E' no nosso habitual abandeno que confiam presente-
mente os inglezes que véem agora os seus interesses
profundamente ameacados.

Referindo-se ds mds condigées de Lourenco Marques
diz uma revista ingleza: E’ sem durida do inleresse da
colonta do Cabo que o desgoverno portugues subsista
em Lourenco SMarques.

E' preciso desmentir esta assercdio e para isso con-
tamos com a iniciativa do governo e o patriotismo
de todos, nio esquecendo que, cuidando noés do as-
assumpto com verdudeiro empenho, os caminhos de
ferro do Cabo perderdo em breve uma parte muito
consideravel do seu trafego, ndo s6 com o Transvaal
mas com todos os territorios do norte. Todos os: pon-
tos ao norte de Kimberley e Bloemfontein ficardo mais
proximos dos portos da costa oriental, quando uma ou
duas das projectadas linhas leste-oeste estiverem con-
cluidas, do que dos portos da colonia do Cabo.

Ao,
Pocas Leitdo

Partiu para Loanda em servico da companhia real
dos caminhos de ferro atravez d'Africa, o distincto en-
genheiro Pogas Leitdo, nosso presado amigo e collabo-
rador prestimoso da Gagela.

Boa viagem e feliz regresso.

A
NOTAS DE VIAGEM

[l
Linhas inglezas

Continuarei a dar-lhes algumas gencralidades sobre
as linhas inglezas, cmquanto ndo arrumo os meus pa:
peis de forma a entrar em detalhes. .

Uma coisa que se nota em Inglaterra, ¢ a quasi au-
sencia de linhas estreitas ou caminhos de ferro econo-
micos. Tudo ¢ via larga e raras sdo as que teem uma
so via. QQue me: lembre, so vi na Escocia a linha de
Aberdeen a Balater e as de Port William a Glasgow,
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n'uma parte do seu percurso porque em grandes ex-
tensoes ella tem dupla via e até quadrupla. Pertence
esta interessante linha ao West Highland Railway.

Sem ir muais adeante, direi j& que foi esta a linha
cuja belleza mais me impressionou.

O tracado serpenteia por entre os lagos e por sobre
as montanhas que o dividem, muitas vezes em curvas
sobre precipicios, com um atrevimento pasmoso, offe-
recendo aos viajantes os mais bellos pontos de vista.

Uma das curvas é verdadeiramente notavel, descre-
vendo uma ellipse quasi fechada, como a celebre curva
de ferradura dos 'caminhos de ferro da Pennsylvania.

E’ uma linha de recente construccio; as estacoes
sio em forma de chalet escocez, forradas de madeira
as paredes como nas habitacfes suissas.

Um pequeno detalhe, verdadeira novidade que en-
contrei n'esta linha. Os stores das carruagens sdo d’'um
tecido forte de la cor de canella com o desenho do
mappa de todo o paiz atravessado pelas linhas da com-
panhia.

E’ uma bella idéa que podia ser aproveitada por to-
das as companhias. Did ao publico a commodidade de
ter sempre o mappa da linha para o consultar, favo-
rece o ensino da topographia do paiz, o que ¢ muito
util, especialmente para as classes populares que fre-
quentam a 3.* classe, ¢ promove a propaganda do ser-
vico da linha, o que ¢ importantissimo,

E a respeito de propaganda voltarei a dizer-lhes que
¢ surprehendente a que fazem as companhias inglezas.

Guias lindissimos, illustrados, cheios de illuminuras
com profusio de tintas, gravuras de todos os pontos
notaveis, de mappas panoramicos, das plantas das ci-
dades, das descripcoes de todos os attractivos, escla-
recimentos sobre viagens e hoteis etc., formando ver-
dadeiros albuns, sio offerecidos gratis ou vendidos por
uma quantia insignificante, alguns custam apenas meio
pemty ou um penny (uns 14 ou 28 réis da nossa moeda,
ao cambio actual). E note-se que ndo ¢ uma s6 edicao
em cada companhia. Cada uma tem varias publica-
coes; uma do horario especial, outras de guias descrip-
tivas, pequenos cartoes, mappas separados —uma in-
finidade.

Estes guias ou sdo publicados pelas companhias, ou
por empresas particulares largamente subsidiadas, por-
que, embora sejam vendidas e tenham extraordinaria
extraccdo, nunca seria possivel publical-os sem grande
auxilio.

Além d’esses subsidios ha a grande quantidade de
annuncios pagos por bom preco, que enchem muitas pa-
ginas, e para as companhias, a vantagem de annuncia-
rem os seus hoteis, que os teem em todas as principaes
cidades.

Este servico dos hoteis das companhlas de caminhos
de ferro ¢ um dos melhor organizados em Inglaterra,
e merece por isso mengdo especial.

As companhias, quando construem as suas grandes
estacoes, construem tambem, annexo, um grande edi-
ficio para hotel, em communicacdo directa com a gare.
Guarnecem-o com todo o necessario em mobilia, lou-
cas, roupas, etc., e dao-o de arrematacio a um contrac-
tista que paga cara esta concessdo mas que tem a
conveniencia da garantia da companhia pelo seu servico
¢ das recommendacoes que clla lhe faz ao estabeleci-
mento.

Estes hoteis sdo todos de primeira ordem com todos
os mais modernos melhoramentos e commodidades,
mas a principal d'estas é o viajante ndo ter que se
transportar em trens atravez das cidades. Chega 4 es-
tacdo, entrega as senhas da sua bagagem, se a traz, ao
agente do hotel, os volumes de mio basta indicar-lh’os,

e vae socegadamente para o hotel que € a dois passos,
ligado 4 estacao por uma simples passerelle ou corre-
dor.

O servico n'estes hoteis é em geral caro. Especial-
mente nas comidas é um horror, por vezes. Para prova
trago a, conta do hotel Saint-Enoch, da estacdo de Glas-
gow onde, por dois pedacos pequenos de carneiro assa-
do, meia garrafa de vinho e pio me levaram 8 shillings
e § pence ou seja, pelo actual cambio, uns 23500 réis,
0 que, se ndo ¢ um roubo, ¢ muito parecido.

erdade seja que tambem no Waterloo-hotel, de
Manchester, por duas sopas, um bife e meia garrafa
de vinho me levaram g shillings e meio ou uns 2750
réis. Esta questdo dos hoteis, em geral, fica para outras
notas em que tratarei dos costumes inglezes e da vida
n'aquelles paizes, sobre a qual muito ha que dizer.

As senhas de bagagem a que acima me refiro pao
sdo como as nossas. Em Inglaterra nao se registam
bagagens. Se sao prodigiosamente volumosas, o passa-
geiro tem que as despachar como mercadorias ordina-
rias ; se sao duas ou tres malas, seja qual for o seu ta-
manho ou peso, sio mettidas n'um compartimento que
ha no centro da carruagem com porta como as dos
compartimentos de passageiros, e ali seguem até des-
tino.

Ao entrar o passageiro na estacdo um dos factores
que vigiam o servico pergunta-lhe para onde vae, vé o
bilhete e tira de uma rotuleira tantos rotulos quantos
sdo os volumes. Este rotulos teem, cada um, um nume-
ro, em grandes letras, ¢ o destino tambem impresso.
Constam de duas partes, uma, gommada por detraz, que
¢ separada da outra, na occasido, humedecida com a
bocca ou com uma esponja, e applicada sobre o volume;
outra que € entregue ao passageiro, o qual recebe, por-
tanto, tantos papeis quantos volumes, & sua vista, fo-
ram mettidos no comboio.

Este processo, tdo simples e breve, parece primitivo,
porque, apesar das facilidades que offerece, tem gran-
des inconvenientes.

A arrumacio dos volumes nem sempre permitte que
0S que vdo para as estacoes intermedias possam ser
tiradas sem grande difficuldade.

Mesmo para os passageiros que se destinam ao ponto
extremo, este systema cria sérios embaracos, muitas
vezes.

O passageiro traz, regularmente, volumes de mdo.

Chega o comboio a destino e ha que sahir d’elle im-
mediatamente porque, em geral, o mesmo material
comeca logo a receber passageiros que partem logo
que se desengata a machina da frente e se engata ou-
tra na cauda, o que ¢ questdo de 5 minutos.

O passageiro, pois, desalojou tudo para a gare e
tem que ir receber os volumes da bagagem 4 porta do
compartimento.

Ora como em Inglaterra os pick pockets (gatunos) nao
faltam, a ponto que em cada canto das estagbes se vé
um aviso aos passageiros para que se previnam contra
elles, resulta que o viajante ndo sabe se hade cuidar
dos volumes de mado, se assistir 4 sahida da bagagem.
O que lhe vale é que em todas as estacées finaes os
trens entram na gare, do outro lado da plataforma em
em que entram os comboios.

Este systema, que jd se vae usando na Franca e na
Belgica, permitte que as bagagens saiam directamente
do comboio para o trem, ou vice-versa, mas ha casos

em que a plataforma da chegada ou partida fica distan-

te, porque as estaches teem 0, 1o e mais vias, umas
destinadas ds grandes linhas, outras para o servigo dos
suburbios, visto que todas as companhias, além dos
seus comboios de grandes percursos, fazem servigo su
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burbane por combois ligeiros, successivos e que param
em muitos apeadeiros a pequenas distancias,

N'estes comboios curtos ndo se admittem bagagens,
mesmo nos grandes comboios, a bagagem de mao tem
que limitar-se a volumes leves e pequenos, unicos que,
segundo uma prevencdo pintada no vardo das rodas das
carruagens, siao admittidos. Outras prevencaes se acham
muito repetidas nas carruagens: taes como as de que
nido se devem por os pés sobre as almofadas, de que
nio se deve abrir a porta antes do comboio estar para-
do, etc.

Isto constitue o systema, nas linhas estrangeiras,
de esclarecer tudo por meio de letreiros o que ¢ excel-
lente para o publico e tambem para as administracoes
que poupam o seu pessoal a continuas perguntas dos
passageiros.

E questdo, esta, a que terei de voltar.

e,
Assembléa Geral da Companhia Real

Realizou-se no dia 20, a assembléa geral ordinaria
d’esta companhia, presidindo o sr. Pereira de Carva-
lho, sendo escrutinadores os srs. Luiz B. da Silva Mello
como representante do sr. Biester, e Manuel José¢ Mon-
teiro, os dois maiores accionistas presentes e secretario
o sr. Diogo Patrone. Estiveram presentes 61 accionistas
representando 13.411 accées.

Lido o relatorio do conselho fiscal, que ¢ do theor
seguinte:

Srs. Accionistas da Companhia Real dos Caminhos de Ferro
‘Portugueyes.— Pelo Conselho d’Administracdo da nossa Compa-
nhia, foram nos apresentados, no cumprimento da. parte do art,
bo.* dos estatutos, o balanco, o inventario e a conta de ganhos e
perdas, referentes ao anno de 18g4. Examinando o vosso Conse-
lho Fiscal estes documentos, achou-os regularmente organisados,
no que ¢ possivel jd, d'accordo com o convenio e entende que me-
recem a vossa approvacao.

Quanto aos actos de gerencia, s6 nos compete julgar os rela-
tivos aos dias entre 18 e 3t do preterito dezembro, pois foi no pri-
meiro d'esses dias, que os actuaes corpos gerentes tomaram posse
dos seus cargos. N'esses dias ha apenas os primeiros factos da exe-
cugdo do convenio e para elles pedimos a vossa approvacio.

Do que anteriormente se passou, niio nos compete julgar, pois
tudo se entende tacitamente legalisado pela homologacio, em vir-
tude da sentenca do meretissimo juiz do Tribunal do Commercio
de Lisboa, com data de 11 de outubro de 1804, do Convenio em
que se mostraram concordados todos os interesses.

N'esta conformidade temos a honra de vos propor:

1.>—Que considereis bem arrumadas as contas com que se fe-
chou a nossa escripturagiio no dia 31 de dezembro de 1804;

2.°—Que approveis os actos de gerencia comprehendidos en-
tre 18 e 31 de dezembro do mesmo anno.

Lisboa, 1 de julho de 1895, — Dr. edutonio Centeno, Alfredo
Mendes da Silva, Manuel José Monteiro, SManuel J. odlyes <Di-
nig, Jodo Lobo Sant’lago Gouvea e Francisco Teiveira de Cuei-
roy.

Este parecer foi approvado sem discussio, interrom-
pendo-se a sessdo para se lavrar a acta, que foi tambem
approvada.

O relatorio a que o parecer se refere ¢ o que hoje
publicamos na seccdo respectiva, completando-o as
contas da gerencia dos ultimos trez annos que daremos
nos numeros seguintes.

Com este relatorio foram tambem distribuidos aos
accionistas mais trez folios Relatorio e contas da explo-
racdo ¢ construc¢dao das linhas e obras a cargo da com-
panhia, apresentado pela Direccao Geral da Compa-
nhia, exercicio de 1892, idem de 1893 ¢ idem de 1894
—documentos que nao reproduziremos pela sua exten-
sdo, mas de que respigaremos interessantes dados so-
bre a exploracio d'esta réde.

PARTE FINANCEIRA

EBOLETIM DA PRACA DE LISEOA

Lisboa, 31 de julho de 1865,

Na quinzena que hoje finda a situagio do nosso mercado ftinan-
ceiro, que de ha certo tempo a esta parte mais accentuadamente
entrou n'uma phase de hesitacio e de retrahimento, nio se modi-
ficou. Mantidas as causas externas e internas d’esse-mal estar,
que contrastam singularmente com os optimismos, que muitos
querem ver nas cousas economicas portuguezas, claro ¢ que se
nito modificaram os scus effeitos.

Nos ultimos dias falou-se Insistentemente na imminencia
de uma resoluc@io governativa, com referencia a uma concessao
recentemente adjudicada ¢ que parece ndlo ser possivel tornar via-
vel, por causas supervenientes, tendo-se produzido factos que
determinariam a rescisdo do contracto em que €ssa CONCEssdo s¢
baseava, por falta de cumprimento de c‘lausu?as importantes d'esse
mesmo contracto, para 0 que havia sido consultada a procurado-
ria geral da corda.

A natural reserva que estes assumptos impoem, fazem com
que ndio possamos ser mais claros, esperando comtudo que na pro-
xima revista ja se tenha aclarado tudo ou estabelecendo-se um
modus vivendt que salvaguarde todos os legitimos interesses en-
volvidos n'esta questdo ou entdo rescindindo-se o contracto, como
se diz ter sido parecer unanime dos fiscaes da coroa. A questio
nao tem, a4 nosso veér, uma importancia capital ¢ nio podera
influir por uma férma sensivel na situagio. :

"

Sao conhecidos os resultados do apuramento geral das recei-
tas alfandegarias do paiz no anno economico de 1894-95. Essas
receitas elevaram-se o 12.530 contos, mais 327 do que no anno
economico de 18g3-04. Este augmento representa para os crédo-
res externos mais 40,0 p. ¢.

O dinheiro niio tem escasseado, mas a procura tem sido pe-
uena. O Banco de Portugal manteve inalteravel a sua taxa de
jescomo de 6 p.c. As inscripebes conservam-se firmes enlre 35,60
e 33,90. Nio houve operagdes no paiz sobre a divida externa con-
solidada. Tiveram regular procura as obrigacoes de 1888 de 4 p. ¢,
mantendo-se ao preco de 13p000 réis. De obrigagbes prediaes ha
falta de papel, apesar das boas offertas. As de 6 p. ¢. cotam-se a
04000 réis e as de 5 p. c. a 889500 réis. As accoes do Banco de
Portugal cotaram-se ‘a 1209000 ¢ 1209500 réis. as do Lisboa &
Acores a 103500 réis, as do Commercial de Lisboa o 101p200
réis, as do Banco Ultramarino a 535700 réis.
»

As cotagbes cambiaes melhoraram um pouco por falta de pro-
cura, chegando a ndo haver compradores de cheque a 42 /5. As
noticias xfo Brazil continuam a ser de mol :e a niio. inspirarem
confianca. O cambio continua excellente. Nio tem havido expor -
tacdo apreciavel de ouro.

"

Trabalha-se activamente na organisagdo de varias empresas
coloniaes, Para a constituicio d'uma grande companhia, destinada
a explorar os terrenos concedidos em 1804 ao sr. Roberto Ivens,
estao ji disponiveis em Paris todos os capitaes necessarios. A
constituigdo da companhia depende, porém, d'um ucto governd-
tivo que modifique a situacio creada a todos os concessionarios
de terrenos pelo decreto que tornou todas as concessdes feitas,
dependentes da sancgio parlamentar, 0 que ¢ impraticavel desde
que ndo ha parlamento. Parece que o sr. ministro da marinha niio
estd longe da ideia de fazer qualquer coisa n'esse sentido. Na
praga ji esti quasi todo subscripto o capital para a formagio
d'um syndicato agricola destinado a explorar uma vasta zona de
terrenos na iltha do Principe. A’ frente d'esta empresa estdo os co-
nhecidos ¢ considerados negociantes e agricultores de S. Thome,
srs. Francisco Mantero e Jeronymo Carneiro.

Jo L.

Curso dos cambios, descontos e agios
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GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO 233
Gotacoes dos fundos portuguezes e titulos de caminhos de ferro nas belsas portuguszas e estrangeiras
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RECEITAS NO PERIODO DESDE 1 DE JANEIRO
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